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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Aufpralldampferfur Kraftfahrzeuge 

(§) Aufpralldampferfur Kraftfahrzeuge zur EnergieaUfnah- 
me bei einer Kollision des Kraftfahrzeuges mit einem Hin- 
dernis, bestehend aus einem stranggepreBten Hohlprofil 
(4), das sich quer zur Langsachse (5) des Aufpralldamp- 
fers (1) insgesamt erstreckt, wobei das Hohlprofil (4) min- 
destens zwei bezogen auf die Langsachse nebeneinander 
in Wabenstruktu r angeordnete G ruppen von jeweils min- 
destens zwei in Richtung der Langsachse (5) hintereinan- 
der angeordheten zylinderformigen Hohlkammern (6) 
umfaBt, deren Mantel (7) an StoSstellen ineinander uber- 
gehen und die zwischen sich mindestens eine sterna rtige 
Zwischenkammer (14) bilderi, wobei von den Mantefn <7) 
der Hohlkammern (6) im wesentlichen quer zur Langsach- 
se (5) ausgerichtete, einander gegenuberliegende Befesti- 
gungsflachen (8, 9) fur eine Befestigung an einem Stofc- 
fangerquertrager (2) oder einem anderen St rukturbau ele- 
ment der Kraftfahrzeugkarosserie und, gegenuber, an ei- 
nem Fahrzeuglahgstrager (3)' oder einem anderen Struk- 
turbauelement dej ^Kra ftfahrzeugkarosserie defihiert wer- 
den, wobei einige HohTkammem (6) im ^wesentlichen 
kreiszylindrisch ausgefuhrt sind. Im ubrigen ist es zweck- 
nriaBig, wenn die Wandstarke der Hohlkammern (6) dort, 
wo diese an die Zwischenkammer (14) angrenzen, we- 
sentlich geringer ist als im ubrigen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft einen AufpraUdampfer fOr Kraft- 
fahrzeuge zur Energieaufnahme bei einer Kollision des 
Kraftfahrzeugs mit einem Hindernis, mit den Merkmalen 5 
des Oberbegriffs von Anspruch 1, Anspruch 13 bzw. An- 
spruch 17. 

Aufpralldampfer der in Rede stehenden Art dienen dem 
Schutz der Insassen eines Kraftfahrzeuges bei einer Kolli- 
sion, insbesondere bei einer Front-, Heck- oder Seitenkolli- 10 
sion dadurch, daB sie die bei einer solchen Kollision frei- 
werdende Energie durch Verformung so weit wie moglich 
aufnehmen und an die Fahrgastzelle nicht oder nur sehr 
stark reduziert weitergeben. Solche Aufpralldampfer wer- 
den primar eingesetzt zwischen den mit der Fahrgastzelle is 
verbundenen Fahrzeuglangstragern und den quer dazu ver- 
laufenden stoBstangenseitigen Quertragern, den sogenann- 
ten StoBfangerquertragern. Die vorrangige Aufgabe des 
StoBfangerquertragers ist es dabei, bei einer Kollision einen 
Zugverbund zwischen der rechten und der linken Seite der 20 
Fahrzeugkarosserie sicherzustellen, um so den optimalen 
Insassenschutz zu gewahrleisten. Die Aufpralldampfer zwi- 
schen den Fahrzeuglangstragern und den StoBfangerquertra- 
gern miissen also eine zugfeste Verbindung zwischen den 
beteiligten Tragern ebenso realisieren wie die gewtinschte 25 
Knergieaufnahme durch Verformung. Dadurch werden an 
solche Aufpralldampfer ganz erhebliche Anforderungen an 
Material und Auslegung gestellt Derartige Aufpralldampfer 
bestehen regelmaBig aus Aluminium oder auch aus Magne- 
sium bzw. entsprechenden T^egierungen, konnen aber im 30 
Prinzip auch aus anderen Materialien bestehen. 

Aufpralldampfer fur Kraftfahrzeuge zur Energieauf- 
nahme sind auch fur Seitenkollisionen einzusetzen, inner- 
halb der Strukturen, die gemeinhin als Seitenaufprailschutz 
bezeichnet werden. Auch der Bereich der B-Saule und ggf. 35 
der C-Saule konnte fur die Anordnung des Aufpralldamp- 
fers interessant sein. SchlieBlich sind AufpraUda^npfer der 
in Rede stehenden Art auch innerhalb der Fahrgastzelle ein- 
setzbar, beispielsweise als Irageranordnung fur Kniepolster. 

Im folgcndcn wird das Konzcpt der Erfindung anhand 40 
von in Fahrzeug-Langsrichtung eingesetzten Aufpralldamp- 
fern erlautert, die fuhr Front- und Heckkollisionen relevant 
sind. Es ist zu berttcksichtigen, daB Aufpralldampfer fur an- 
dcrc Anwcndungcn in cntsprcchcndcr Wcisc angcpaBt von 
der Lehre der Erfindung mit umfaBt werden. Aus diesem 45 
Grund wird auch immer von StoBfangerquertrager o. dgL 
und von Fahrzeuglangstrager o. dgl. die Rede sein, da ent- 
sprechende Tragstrukturen fur andere Anordnungen an der 
Fahrzeugkarosserie mit umfaBt sein sollen. 

Bekannt ist ein Aufpralldampfer der in Rede stehenden 50 
Art fiir K>dflfahrzeuge (DE-A-195 26 707), bestehend aus 
einem stranggepreBten Aluniinium-Hohlprofil, das sich quer 
zur Langsachse des Aufpralldampfers insgesamt erstreckt 
Dieser Aufpralldampfer ist einfach und kostengunstig durch 
Ablangen von einem entsprechenden Profilstrang herstell- 55 
bar. Durch die Orientierung des Profils quer zur Langsachse 
des Aufpralldampfers insgesamt kann durch eine entspre- 
chende Anzahl nebeneinander angeordneter Hohlkammern 
sowie durch die Formgebung des Profils und die Wandstarke 
der Mantel der Hohlkammern und eventueller Versteifungs- 60 
rippen eine Abstimmung des Aufpraliverhaltens des Auf- 
pralldampfers erfolgen. 

Der zuvor erlauterte bekannte Aufpralldampfer ist bereits 
weitergebildet worden (nachverSfrentlichte DE-A-196 25 
457). Hier hat das Hohlprofil des Aufpralldampfers zwei in 65 
Richtung der Langsachse nebeneinander angeordnete Grup- 
pen von jeweils mindestens zwei in Richtung der Langs- 
achse hintereinander angeordneten zylinderfSrmigen Hohl- 



kammern, weist also insgesamt eine wabenformige Struktur 
auf. Die Mantel der Hohlkammern gehen dabei an den StoB- 
stellen ineinander iiber wie das fur ein stranggepreBtes 
Hohlprofil typisch ist. . 

Von den Manteln der Hohlkammern werden bei dem zu- 
vor erlauterten, bereits weitergebildeten Aufpralldampfer 
fUr Kraftfahrzeuge exakt quer zur Langsachse ausgerichtete, 
einander gegenuberliegende Befestigungsflachen fur eine 
Befestigung an einem StoBfangerquertrager o. dgl. und, ge- 
gen uber, an einem Fahrzeuglangstrager o. dgl. definiert. 
Diese Befestigungsflachen liegen genau parallel zueinander. 

Der Aufpralldampfer insgesamt wird, wie auch der aus 
der DE-A-195 26 707 bekannte Aufpralldampfer bezuglich 
eines StoBfangerquertragers o. dgL so eingebaut, daB sich 
das Profii etwa in Richtung der Langserstreckung des StoB- 
fangerquertragers o. dgl., in Einbaulage also in Richtung 
quer zur Hochachse des Fahrzeugs erstreckt 

Der zuvor erlauterte, aus nicht vorveroffentlichtem Stand 
der Technik bekannte Aufpralldampfer gemaB der DE-A- 
196 25 457 hat gegendber dem aus dem vorverfcffentlichten 
Stand der Technik der DE-A-195 26 707 bekannten Auf- 
pralldampfer den Vorteil, daB der Kiaft-Weg- Verlauf bei 
Deformationsbeginn keirie Kraftspitze aufweist, die zu einer 
schadlichen Verformung der Fahraugstniktur zwischen 
Aufpralldampfer und Fahrgastzelle fuhren kann, insbeson- 
dere also in dem betroffenen Fahrzeuglangstrager. 

Der Kraftanstieg im Kraft- Weg-Diagramm ist allerdings 
relativ flach, dadurch wird bei Beginn der Deformation sehr 
viel Verformungsweg verbraucht mit vergleichsweise gerin- 
ger Energieaufnahme. 

Ein beiden zuvor erlauterten bekannten Aufpralldamp- 
fern gemeinsames Problem besteht darin, daB die Befesti- 
gungsflachen in der Richtung des Profils nur parallel zuein- 
ander ausgerichtet sein konnen. Das ist Folge der Strang- 
preB-Herstellungstechnik. Zur Anpassung an den meist in 
komplizierter Weise bogenformigen Verlauf des StoBfanger- 
tragers, den Strak, muB der StoBfangerquertrager unter- 
schiedliche Querschnitte aufweisen oder es mUssen keilfor- 
mige/bogenfbrmige Ausgieichseiemente dazwischen ge^ 
sctzt und vcrschwciBt werden. Es hat sich gczcigt, daB bei 
starken Kollisionen der StoBfangerquertrager an solchen be- 
sonderen Abschnitten reiBt und dann eine seiner Hauptfunk- 
tionen, namlich den Zugyerband der Fahrzeuglangstrager 
nicht mchr crftillcn kann. 

Auch das zuvor erlauterte Problem ist bereits einer L6- 
sung zugeftihrt worden (nachverdffentlichte DE-A-197 16 
223), indem die Befestigungsflachen nicht parallel zueinan- 
der ausgerichtet sind und sich das Profii des Aufpralldamp- 
fers in Einbaulage in Richtung der Fahrzeug-Hpchachse er- 
streckt Die von den Manteln der Hohlkammern definierten 
Befestigungsflachen sind dainil so ausrichlbar, daB sie an 
der vorgesehenen Befestigungsposition dem Strak des StoB- 
fangerquertragers entsprechen. Das Ergebnis ist, daB Quer- 
schnittsveranderungen am StoBfangerquertrager nicht mehr 
vorgenominen und Zwischenelemente nicht mehr eingesetzt 
werden mtissen, Schaden damit weniger haufig sind als zu- 
vor. 

Das der Erfindung zugrundeliegende Problem besieht nun 
darin, den aus vorverbffentlichtem Stand der Technik be- 
kannten Aufpralldampfer fur Kraftfahrzeuge hinsichtlich 
der Eigenschaften im Kollisionsfall, insbesondere hinsicht- 
lich des Kraftverlaufes, zu optimieren. 

Das zuvor definierte Problem ist bei dem Aufpralldamp- 
fer fur Kraftfahrzeuge mit den 

Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die 
Merkmale des kennzeichnenden Tbils yon Anspruch 1 ge- 
16st Mit dieser MaBnahme wird erreicht, daB der Kraft- 
Weg- Verlauf bei Beginn der Deformation einen erheblich 
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steileren Anstieg aufweist als bisher, ohne aber eine Kraft- 
spitze zu zeigen. Der Kraft- Weg- Verlauf erreicht bei dieser 
Konstruktion sehr schnell ein Kraftplateau, auf dem er fur 
einen erheblichen Verfonnungsweg verbleibt, bevor dann 
die Blocklange einzelner Bereiche des AufjSraDdampfers 5 
und schlieBlich des Aurpralldampfers insgesamt erreicht 
wird. 

Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der 
Lehre des Anspruchs 1 sind Gegenstand der weiteren Unter- 
anspruche. Besondere Bedeutung kommt der Lehre des An- 10 
spruchs 1 in Verbindung mit der weiter oben bereits ange- 
sprochenen besonderen Anordnung der Befestigungsflachen 
des Aufpralldampfers zu. 

Das zuvor deflnierte Problem ist in einer weiteren Lehre, 
der auch selbstandige erfinderische Bedeutung zukommt, 15 
durch die Merkmale von Anspruch 13 gelost. Diese Kon- 
struktion fiihrt zu einer weiteren Erhohung des Verfor- 
mungsweges und vermeidet eine Materialanhaufung im Be- 
reich der Zwischenkammer. Dadurch ergibt sich ein weiter 
verbesserter Kraft- Weg- Verlauf. 20 

Entsprechende Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
sind Gegenstand der weiteren Uriteranspriiche. 

SchlieBlich ist eine weitere, auch selbstandig bedeutsame 
Lehre durch die Merkmale des Anspruchs 17 gekennzeich- 
net Die Anordnung der PlattenanschluBstUcke zur Anbin- 25 
dung der Befestigungsflache verbessert ebenfalls die Kigen- 
schaften im KollisionsfalL 

SchlieBlich ist es mdglich, das dargestellte Konzept des 
Aurpralldampfers in abgewandelter Form auch fiir einen 
StoBfangerquertrager o. dgl., also eventueU auch einen Sei- 30 
tenaufprallschutz eta, als soichen zu verwenden, wenn man 
entsprechende AnpassungsmaBnahmen vornimmt 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich 
ein Ausruhrungsbeispiel darstelienden Zeichnung naher er- 
lautert In der Zeichnung zeigt 35 

Fig. 1 in perspekti vi scher, stark schematisierter Ansicht, 
ausschnittweise, einen StoBfangerquertrager fiir den Front- 
bereich des Kraftf ahrzeugs, den Ausschnitt in Fahrtrichtung 
rechts in H5he des Endes des rechten Fahrzeuglangstragers 
mit einem Aufpralldampfer gcmaB bcvorzugtcr Ausfiihrung 40 
der Erfindung, , 

Fig, 2 den in Fig. 1 dargestellten Aufpralldampfer in einer 
Drauf sicht in Profilrichtung, 

Fig. 3 den Aufpralldampfcr aus Fig. 1, verschen mit einer 
separaten Befestigungsplatte, wobei hier gestrichelt das 45 
Ende des zugehdrigen Fahrzeuglangstragers angedeutet ist, 
Fig. 4 ein Diagrarnm, das den Kraft- Weg- Verlauf bei ei- 
ner Kollision fur den dargestellten Aufpralldampfer im Ver- 
gleich mit einem Aufpralldampfer des Standes der Technik 
(gestrichelte Linie) zeigt, 50 
Fig. 5 in emer Fig. 2 enlsprechenden DarsteUung ein wei- ..... 
teres, bevorzugtes Ausruhrungsbeispiel eines erfindungsge- 
maBen Aufpralldampfers und 

Fig. 6 den Aufpralldampfer aus Fig. 5 in einer Einbaupo- 
sition, dargestellt ahnlich wie in Fig. i . 55 

Wie im allgemeinen Teil der Beschreibung bereits eriau- 
tert worden ist, ist der Aufpralldampfer 1 fiir den Einsatz in 
Kraftfahrzeugen bestimmt, und zwar zur Energieaufh ahme 
b"ei einer Kollision des Krafrfiahrzeugs mit einem Hindemis. 
DerAufpi^ldampferlkann an verschiedenen Stellen in der 60 
Karosserie des Kraftfahrzeugs eingebaut werden und soil 
die bei einer Kollision vorhandene Bewegungsenergie so- 
weit wie m5glich aufnehmen, urn diese in \ferfprmungsar- 
beitjumzusetzen, so daB die Fahrgastzelle derjfehrzeufika- 
rosserie mdglicbst wenig m l^deidenscbaft : ge^ 65 
Auffdie Ausfurinmgen d^^im allg^ 
schreibung darf hier nochmals hingewiesen werden. 

Das dargestellte Ausruhrungsbeispiel beschreibt, eben 



dur beispielhaft, einen Aufpralldampfer 1 am Beispiel eines 
Einsatzes zur Energieaufhahme bei einer Frontkollision des 
Kraftfahrzeugs mit einem Hindernis, und zwar eingesetzt 
zwischen einem frontseitigen StoBfangerquertrager 2 und 
einem in Fahrzeuglangsrichtung verlaufenden, niit der Fahr- 
gastzelle verbundenen Fahrzeuglangstrager 3 bzw. desseri 
Stirnseite. In Fig. 1 ist dieser Fahrzeuglangstrager 3 ledig- 
lich gestrichelt angedeutet, um die Einbaulage des Aufprall- 
dampfers 1 besser verstandlich zu machen. 

Der Aufpralldampfer 1 besteht aus einem stranggepreBten 
Hohlprofll 2, insbesondere hergestellt aus einer Aluminium- 
legierung, ggf. auch aus anderen Metall-Legierungen, die 
strangpreBfahig sind. 

Der Aufpralldampfer 1 muB in seiner Einbauposition, die 
in Fig* 1 gezeigt ist, also zwischen StoBfangerquertrager 2 
und Fahrzeuglangstrager 3, zwei Funktionen erfiillen: Er 
muB eine insbesondere im Kollisionsfall auf Zug hochbe- 
lastbare Verbindung zwischen den seitlichen Fahrzeug- 
langstragem 3 und dem StoBfangerquertrager 2 gewahrlei- 
sten, er muB im Ubrigen aber durch eigene Verformung mog- 
lichst viel Energie im Kollisionsfall aufnehmen. 

Ein Fahrzeuglangstrager iiblicher Konstruktion im heuti- 
gen Automobilbau ist dabei auf Kraftspitzen bis zu 50 kN 
ausgelegt (beispielhafte Angabe), wobei es bevorzugt ist, 
daB die Krafte auf den Fahrzeuglangstrager 3 und damit bis 
in die Fahrgastzelle unter 40 kN bleiben. Tm allgemeinen 
Teil der Beschreibung ist zu dem aus dem Stand der Technik 
bekannten Aufpralldampfer 1 erlautert worden, daB bei dem 
alteren Modell eine Kraftspitze bei Beginn der Deformation 
auftritt, die deri Fahrzeuglangstrager 3 beschadigen konnte. 
Bei dem weiteren bekannten Aufpralldampfer 1 ist hingegen 
der Kraft-Weg- Verlauf am Anfang der Deformation sehr 
flach, es wird viel Verfonnungsweg verschenkt 

Der erfindungsgemaBe Aufpralldampfer i wird in seinem 
Kraft-Weg- Verhalten spater Verbindung mit Fig. 4 weiter 
erlautert. 

Das dargestellte Ausruhrungsbeispiel zeigt zunachst den 
Aufpralldampfer 1 so gestaltet, daB sich dessen aus dem 
S trangpreB verf ahren resultierendes Profil quer zur Langs- 
achse 5 des Aufpralldampfers 1 insgesamt crstrcckt Die 
Langsachse 5 des Aufpralldampfers 1 insgesamt reflektiert 
auf die Einbaulage des Aufpralldampfers 1 zwischen StoB- 
fangerquertrager 2 und Fahrzeuglangstrager 3 und ent- 
spricht in der in Big. 1 gcwahltcn Darstcllung. 

Das Hohlprofll 4 weist mindestens zwei bezogen auf die 
Langsachse nebeneinander angeordnete Gruppen von je- 
weils mindestens zwei in Richtung der Langsachse 5 hinler- 
einahder angeordneten zylmdertonrugen Hohlkammern 6 
auf, deren Mantel 7 an StoBstellen ineinander ubergehen. 
Manj^kennt also hier die bereits zum Stand der Technik er- 

dere Vorteile haC /• 

In Fig. 1 und 2 ist angedeutet, daB von den Manteln 7 der 
Hohlkammern 6 im wesendichen quer zur Langsachse 5 
ausgenchtete, einander gegenOberliegende Befestigungsfla- 
chen 8, 9 definiert werden, und zwar die Befestigungsflache 
8 fur eine Befestigung an dem StoBfangerquertrager 2 (oder 
einem entsprechenden Strukturbauelement der Fahrzeugka- 
rosserie) und, gegeniiber, die Befestigungsflache 9 zur Befe- 
stigung an der Stirhseite eines Fahrzeuglangstragers 3 (oder 
einem entsprechenden Strukturbauelement der Fahrzeugka- 
rosserie). , 
Im> allgemeinen Teil der Beschreibung ist erlautert wor^ 
«l ^daB bei. einem Stofiran^erquertrager 2 die Formjrebun Bi^^ 
vom^lauf der AuBenhaut der Fahrzeugkarossene undvon*^ 

erstreckt sich daher in seiner. Hauptachse, also quer zur 
ie mit einem Verlauf einer stetigen Kurve, 
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die aber ganz unterschiedliche Kurvenradien hat. Den Ver- 
lauf des StoBfangerquertragers 2 quer zur Fahrzeugkarosse- 
rie bezeichnet man als iStrak. Der Strak des StoBfangerquer- 
tragers 2 wie auch ein Strak anderer Strukturbaugruppen der 
Fahrzeugkarosserie, wb der AufpraUdampfer 1 eingesetzt 
werden kann, ist ftir jeden Fahrzeugtyp anders. 

Die Probleme der beim Stand der Technik parallelen Be- 
festigungsflachen 8, 9 des AufpraUdampfers 1 fur die Befe- 
stigung am StoBfangerquertrager 2, insbesondere die Gefahr 
des AbreiBens oder Brechens des StoBfangerquertragers 2 
an dieser Stelle, sind eingangs erlautert worden. Hier ist nun 
vorgesehen, daB bei dem AufpraUdampfer 1 die Befesti- 
gungsflache 8 fur den StoBfangerquertrager 2 o. dgl. und die 
Befestigungsflache 9 fur den Fahrzeuglangstrager 3 o. dgl. 
in Richtung ungefahr quer zur Langsachse 5 und quer zum 
Profil nicht parallel zueinander ausgerichtet sind. 

Dargestellt ist hier, daB die Befestigungsflachen 8, 9 in ei- 
nem spitzen Winkel, meist einem Winkel yon wenigen 
Grad, zueinander ausgerichtet sind. 

Die Ausrichtung der Befestigungsflache 9 des Fahrzeug- 
langstragers 3 ist vergleichsweise einfach, sie wird regelmS- 
Big der ebenen Stirnflache des Fahrzeuglangstragers 3 ent- 
sprechen. Die Ausrichtung der Befestigungsflache 8 zur Be- 
festigung am StoBfangerquertrager hingegen variiert von 
Fahrzeug zu Fahrzeug, diese Befestigungsflache 8 kann 
namlich nun durch die gewahlte Ausrichtung des AufpraU- 
dampfers 1 insgesamt an den Strak angepaBt werden. Im Ex- 
tremfall kann die Befestigungsflache 8 fur StoBfangerquer- 
trager 2 o. dgl. sogar in sich bogenformig ausgefUhrt sein. 

Das dargestel I te Ausfuhrungsbeispiel macht deutlich, daB 
sich hier in Einbaulage des AufpraUdampfers 1 dessen Profil 
in Richtung der Fahrzeug-Hochachse erstreckt Deshalb 
kann man in der dazu senkrecht stehenden Eberie durch Va- 
riation von MaBen und ggf . auch Konturen der Hohlkam- 
mern 6 des Hohlprofils 4, das den AufpraUdampfer lbildet, 
die unterschiedliche Lage der Befestigungsflache 8 gegen- 
Uber der Befestigungsflache 9 realisieren. Die Lage der Be- 
festigungsflache 8 gegenUberder Befestigungsflache 9 kann 
durch Veranderung von MaBen und ggf. Konturen der Hohl- 
kammern 6 insbesondere an den Strak des StoBfangerquer- 
tragers 2 angepaBt werden. 

Das Ergebnis des Einsatzes eines AufpraUdampfers 1 in 
der eriauterten Einbaulage an entsprechenden SteUen ist, 
daB am StoBfangerquertrager 2 o. dgl. kcinc Qucrschnitts- 
veranderungen oder EinbauteUe vorhanden sein mils sen, so 45 
daB der Zugverbund so optimal wie magUch erhalten bleibt 
Eingangs sind die Anforderungen an einen oplimaleii 
Kraft-Weg- Veriauf bei einem AufpraUdampfer 1 angespro- 
chen worden. Elg. 2 macht die besondere Formgebung der 
Hohlkammern 6 deutHch; Zunachst ist zu erkennen, daB die so 
Hohlkainmern 6 zwar|i^Grundsalz kreiszylindrisch ge- 
formt sind, jedoch unterschiedliche Durchmesser und be- 
reichsweise von der Kreisform abweichende Konturen auf- 
weist Die unterschiedUchen MaBe fUhren dazu, daB die ge- 
wiinschte WinkelsteUung der Befestigungsflachen 8, 9 zu- 
einander erreicht wird.,^^^ ^ ^ 

Fdr die Hnbaulage des AufpraUdampfers 1, die in Fig. 1 
gezeigt ist, wird eine Cfajmierung des Kraft-Weg-yerlaufs 

daB^iejenige Hbhikaminer 67 cue^mTKoUisionrf 
bzw. zu Beginn am starksten mit Kraft beauf schlagt wird, 
auf der etwa paraUel zur Langsachse 5 veriauf enden auBeren 
Seite des Mantels 7 em^^^^ileren Veriauf des Mantels 
7, insbesondere einen bogenfbrmigen Veriauf mit erhebUch 
grafierem Bogenradius ajs^der Mantel 7 der Hohlkammer 6 
im Ubrigen, aufweist Man erkennt in Fig* 2, daB die vom 
zur Fahrzeugmitte bin Uegende Hohlkammer 6 die zuvor er- 
lMuterte Gestaltung der auBeren Seite des Mantels 7 hat. Da- 
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durch wird ein Ausknicken dieser zunachst beanspruchten 
Seite des Mantels 7 der Hohlkammer 6 erschwert Der wirk- 
same Krafthebelarm auf diesen Bereich des Mantels 7 wird 
verringert, das filhrt dazu, daB schon bei Beginn der Defor- 
5 mation die Kraft im Kraft- Weg-Diagramm ziigig ansteigt, 
ohne jedoch eine Kraftspitze zu zeigen. Das wird spater an- 
hand des Diagramms in Fig. 4 erlautert 

Bei symmetrischer Gestaltung des AufpraUdampfers 1, 
also bei paraUelen Befestigungsflachen 8, 9, was naturiich 
auch einmal realisiert werden konnte, kommt es auf die vor- 
aussichUiche Einleitung der Kraft im KolUsionsfaU an, ob 
nur die Seite des Mantels 7 einer Hohlkammer 6 oder der 
Mantel 7 der beiden benachbarten, dem StoBfangerquertra- 
ger 2 zugewandten Hohlkammern 6 entsprechend gestaltet 
werden. . 

Fig. 5 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsge- 
maBen AutpraUtragers 1, bei dem die einzelnen Hohlkam- 
mern 6 nochmals mit Bezugszeichen besonders identifiziert 
sind. Diejenige Hohlkammer, die im KoUisionsfaU als erste 
bzw. zu Beginn am starksten mit Kraft beauf schlagt wird, 
hat hier das Bezugszeichen 6a. Vorgesehen ist hier, daB auch 
diejenige Hohlkammer 6b, die in Richtung der Langsachse 
hinter der ersten Hohlkammer 6a angeordnet ist, auf der 
etwa paraUel zur Langsachse 5 verlaufenden auBeren Seite 
des Mantels 7 einen gestreckteren Veriauf des Mantels als 
der Mantel 7 der Hohlkammer 6b im iibrigen aufweist.. Ins- 
besondere ist auch hier ein bogenfbrmiger Veriauf mit er- 
hebUch gfoBercm Bogenradius gegeben. 

Im einzelnen kann dabei vorgesehen werden, daB die 
eiwa parallel zur langsachse 5 verlaufende auBere Seite des 
Mantels 7 der ersten Hohlkammer 6a und/oder der zweiten 
Hohlkammer 6b eine Bogenlange von 50 bis 70 mm, vor- 
zugs weise etwa 60 mm, und, jedenfalls im mittleren Bereich 
dieses Mantelabschnittes, einen Bogenradius von 60 bis 
100 mm, vorzugsweise von etwa 80 mm, aufweist 

Es hat sich als besonders zweckmaBig erwiesen, daB der 
jedenfalls im mittleren Bereich dieses Mantelabschnittes ge- 
gebene Bogenradius zur Bogenlange im Verhaitnis 1^2 : 1 
bis 1,5 : 1, vorzugsweise etwa 1,3:1 steht. 

Das in Fig. 5 dargcstcUtc Ausflihrungsbcispicl unter- 
scheidet sich also zunachst bei der Gestaltung der zweiten 
Hohlkammer 6b wesenflich vom in Fig. 2 dargesteUten Aus- 
fiihrungsbeispiel. Durch die doppelte gestreckte ^ Ausflihrunjg 
der auBeren Mantclabschnittc ist ein modifiziertcr Kraftvcr- 
lauf gegeben. 

Ein weiterer Unterschied besteht darin, daB das Hohlpio- 
am tJbergang von der etwa parallel zur Langsachse 5 
verlaufenden auBeren Seite des Mantels 7 der ersten Hohl- 
kammerj6a auf die angrenzende Befestigungsflache 8 gerun- 
det ist, urid zwar mit einem Radius von 5 bis 50 mm, hier 
von 10 bis 20 mm. .... 

Durch diese Rundung im t)bergangsbereich wird verhin- 
dert, daB der StoBfangerquertrager 2 an dieser Kante bei ge- 
ringen Geschwindigkeiten eines Aufpralls mit bleibender 
piastischer Verformung abknickt Die Rundung verhindert 
dieses Abknicken, der StoBfangerquertrager kann elastisch 
zuriickfedern. 

Im dargesteUten Ausflihrungsbeispiel haben im iibrigen 
djg fifegJ kreisz ylm dri^ji^^ 6c,j5d 
Radien'von weniger alT40 mm, insbesondere von weniger 
als 30 mm. Die kleinen Hohlzylinder haben eine bessere 
spezifische Energieabsorption, ein geringer Durchmesser er- 
mdglicht es bei den Wandstarken Zugestandnisse zu ma- 
chen. Das wird spater noch genauer erlautert 

Die zuvor eriauterte Gestaltung der Hohlkammern 6a, 6b 
im Mantelbereich gewinnt eine besondere Bedeutung im 
Zusammenhang mit den nicht paraUel zueinander ausgerich- 
teten Befestigungsflachen 8, 9, was man den Ausfiihrungs- 
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beispielen ohne weiteres entnehmen kann. 

Fig. 2 zeigt im Bereich der Befestigungsflache 9 zum 
Fahrzeuglangstrager 3, daB dort die Hohlkammern 6 je min- 
destens einen gerade verlaufenden Mantelabschnitt 10 auf- 
weisen. Dieser gerade verlaufende Mantelabschnitt 10 dient 5 
dazu, den Bereich, an dann eine SchweiBnaht angebracht 
wird, soweit wie moglich nach auBen zu verlegen, namlich 
in den Bereich der SchweiBohren 11, die so ausgebildet wer- 
den. Dadurch wird auch insoweit der wirksame Krafthebel- 
arm in den AuBenbereichen etwas verringert. 10 

Man kann den gerade verlaufenden Mantelabschnitt 10 
durch Erhohung der Wands tarke des Hohlprofils 4 im Be- 
reich dieser Hohlkammer 6 realisieren oder, wie dargestellt, 
durch die veranderte, von der Kreisform abweichende Kon- 
tur der Innen- und AuBenwandung. 15 

Fig. 1 macht deutlich, daB die Richtung des Profils des 
Aufpralldampfers 1 der Fahrzeug-Hochachse entspricht. 
Oberhalb und unterhaib des Aufpralldampfers 1 kann daher 
im StrangpreBverfahren ausgeformte Bereiche nur dadurch 
bilden, daB man das ubrigen StrangpreBprofil wegschneidet 20 
Anders ist es bei einem tiberstehenden Bereich quer zur Er- 
streckung des Profils. Das kann man mit der Form des 
StrangpreBwerkzeugs realisieren. 

Die letztgenannte Losung findet man in Fig. 2 an der Be- 
festigungsflache 8 ftir den StoBfangerquertrager 2 o. dgl. in 25 
Form eines im StrangpreBverfahren ausgebildeten Befesti- 
gungsflansches 12. Dieser Befestigungsflansch 12 wird 
dann mit dem StoBfangerquertrager 2 o ; dgl. verschweiBt, 
das ist hier nicht weiter dargestellt Diese Verbindung gibt 
dann die notwendige Zugfestigkeit des Verbundes. 30 

Kann man an der Stirnseite des Fahrzeuglangstragers 3 
o. dgl. seitlich des Aufpralldampfers 1 Anbringungspunkte 
realisieren, so kann man auch an dieser Befestigungsflache 9 
eine entsprechende Befestigungsplatte 13 als Teil des 
StrangpreBprofils ausbilden. Das in Fig, 3 dargestellte Aus- 35 
fUbrungsbeispiel macht die Alternative deutlich, die dann 
realisiert werden kann, wenn nur oberhalb und unterhaib des 
Aufpralldampfers 1 in Befestigungspunkte zur Befestigung 
am Fahrzeuglangstrager 3 zur Verfiigung stehen. Dann nam- 
lich sicht man vor, daB an der Befestigungsflache 9 fur den 40 
Fahrzeuglangstrager 3 o. dgl. eine separate Befestigungs- 
platte 13 dauerhaft befestigt ist Man kann nachvoUziehen, 
daB die Befestigungsplatte 13 hier an den Manteiabschnitten 
10 der Hohlkammcm 6 angclcgt wird und an beiden 
SchweiBohren 11 der Mantelabschnitte 10 entsprechende 45 
SchweiBnahte fur die feste Verbindung zur Befestigungs- 
platte 13 sorgen. Die Befestigungsplatte 13 wird dann Uber 
die dargestellten Schraubldcher mit der Stimseite des Fahr- 
zeuglangstragers 3 verschraubt, so wird hier der notwendige 
Zugverbund hergestellt 50 

Im ubrigen werden weilere Altemaliven und Ausgestal- 
tungen fiir die Befestigungen in Verbindung mit Fig, 6 wei- 
ter uhten npch erlautert. 

Bei der Gestaltung des Aufpralldampfers 1 spielt der 
Kraft-Weg-Verlauf im Kollisionsfall die entscheidende 55 
Rolle. Der Aufpralldampfer 1 soil bei vorgegebener Einbau- 
lange eine moglichst groBe Verformungslange bis zum Be- 
ginn der Blockbildung aufweisen. Je groBer die Verfor- 
mungslange ist, desto groBer ist die Energieaufhahme des 
AufpralldMmpfers 1 bei vorgegebener Kraft 60 

Eine Analyse hat gezeigt, daB bei der Wabenstruktur des 
dargestellten Aufpralldampfers 1 der Kembereich zwischen 
den Hohlkammern 6, die dazwischen gebildete stern artige 
Zwischenkammer 14 noch optimiert werden kann. Hier sind 
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bislang bei alien bekannten Aufpralldampfern 1 die Wand- 65 
starken der MSntel 7 der Hohlkanimern 6 genauso^ groB'wie 
im Ubrigen. Das Kraft- Weg-Diagramm zeigt dann eirien re- 
lativ starken Kraftabfall kurz vor Beginn der Blockbildung. 



Eine Analyse hat ergeben, daB dafiir eine Materialverschie- 
bung in die Zwischenkammer 14 durch Wegknicken def 
Mantel 7 der benachbarten Hohlkammern 6 veraritwortlich 
ist Gleichzeitig wird der Beginn der Blockbildung in die- 
sem Bereich sehr schnell erreicht, weil sich im Bereich der 
Zwischenkammer 14 durch die groBen Wandstarken der 
Mantel 7 eine erhebliche MaterialanhaUfung findet 

Fig, 3 zeigt eine Konstruktion mit durchgehend gleichen 
Wandstarken. Fig. 2 und Fig, 5, 6 zeigen dagegen die Lo- 
sung, die nach bevorzugter Lehre der Erfindung fur das zu- 
vor geschilderte Problem realisiert werden kann. Es ist vor- 
gesehen, daB die Wandstarke der Hohlkammern 6 dort, wo 
diese an die Zwischenkammer 14 angrenzen, wesentlich ge- 
ringer ist als im Ubrigen. Das in Fig. 2 dargestellte Ausfuh- 
rungsbeispiel zeigt, daB die reduzierte Wandstarke bei 20% 
bis 40% der nicht rediizierten Wandstarke liegt Das in Fig. 
5, 6 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel sieht die reduzierte 
Wandstarke aber bei 35% bis 50%. Die Reduktion der 
Wandstarken der angrenzenden Hohlkammern 6 im Bereich 
der Zwischenkammer 14 hat zur Fqlge, daB dieser Bereich 
fur das Kraft- Weg-Diagramm an EinfluB verliert. Der starke 
Kraftabfall kurz vor Beginn der Blockbildung durch Materi- 
alverschiebung in den Bereich der Zwischenkammer 14 ent- 
fallt, weil das Obrige Ilohlprofil 4 den maBgeblichen EinfluB 
bebalt Der am SchluB zur Verfiigung stehende Verfor- 
mungsweg im Bereich der Zwischenkammer 14 ist wesent- 
lich grdBer geworden, dadurch erhoht sich insgesamt die 
Verformungslange um eih maBgebliches Stuck. Entspre- 
chendes kann fur die dreieckige Zwischenkammer zwischen 
den vorderen Hohlkammern 6 und dem Befestigungsflansch 
12 gelten. 

In absoiuten Zahlen sind in bevorzugten Ausftihrungsbei- 
spielen die Wandstarken der groBeren, weniger kreiszylin- 
drischen Hohlkammern 6a, 6b in den auBeren Abschnitten 
der Mantel 7 mit 5 mm bis 8 mm, insbesondere zwischen 
5 mm und 7 mm gewahlt Die Wandstarken der kleineren, 
eher kreiszylindrischen Hohlkammern 6c, 6d in Fig. 5 kon- 
nen dagegen durchaus unter 6 mm liegen. 

Insgesamt ergibt sich mit der in Fig. 5, 6 dargestellten 
Ausfuhrungsvariantc cine crhohtc Encrgicabsorption. 

Fig. 4 zeigt das Kraft- Weg-Diagramm des AusfUhrungs- 
beispiels eines erfindungsgemaBen Aufpralldampfers 1 ge- 
rmlB Fig. 2. In durchgezogender IJnie ist der Kraft-Weg- 
Vcrlauf fur dicscn AufpraUdampfcr 1 dargestellt. Gcstrichclt 
ist dargestellt der Kraft-Weg-Verlauf des Aufpralldampfers 
1 nach dem eingangs erlauterten, nicht vorverofTentlichten 
Stand der Technik. Es zeigt sich^ daB die Kraft zu Beginn der 
Deformation schnell und wesentlich starker ansteigt als bis- 
her. Fiir die Energieaufnahme ist der Bereich unter der 
Kraft-Weg-KurYe, entscheidend. • Je schneUer die Kraft an- 
steigt, desto haher ist die Siergieaufnahme. Man erkennt, 
dander Kraftanstieg ohne eine technisch nachteilige Kraft-^i 
spitze erfolgt, der Kraftanstieg geht bis auf ca 35 kN (Zone 
I) und geht dann in einen plateauartigen Verlauf tiber (Zone 
E). Das entspricht einem nahezu optimalen Verhalten des 
Aufpralldampfers 1, das bis zu der zutraglichen Kraftgrenze 
ansteigt und dann dort verbleibt Der aus der gestrichelten 
Linie erkennbare Kraftabfall im Bereich zwischen 40 und 
50 mm Verformungsweg ist eliminieft, Folge der Verande- 
rung der Konstruktion im Bereich der Zwischenkammer 14. 
Auch hier verlauft die Kurve uriverSndert im wesentlichen 
horizontal. SieJ|uftWs^in den Bereich Uber 50 mm Verfor- 
mungsweg; hinein^man erkennt also, daB sich die Verfor- 
mungsj|rig^des>Auf^ 1 bei gleicher Einb 

lange deutlich VergroBert hat Die Blc>ckWldung set zter&e 
hc ^^tt&n* die senkrechte gestrichelte^me^g^o^ 
etwa "def Fall ist (Zone HI). Der Gewinn an Energieauf- 
nahme ist evident (A Ei + A E2). 
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Da bei Beginn der Blockbildung die Kraft schnell uber 
den gewiinschten Wert von 35 kN ansteigt, ist der Verlust an 
Energieaufhahme in diesem Bereich (A E 3 ), der gegeniiber 
der Vergleichskurve zu verzeichnen ist, irrelevant. Hinsicht- 
lich der auftretenden Krafte ist man bier ohnehin in einem 
Bereich, in dem dann zunehmend Schaden an den Fahrzeug- 
langstragern 3 bis bin zur Fahrgastzelle auftreten. Die ange- 
gebenen Werte im Diagramm Fig. 4 sind fur den vorgegebe- 
nen Beispielfall relevant, sie kdnnen fur andere Einbauposi- 
tionen des Aufpralidampfers 1 und andere Einsatzfalle und 
von Fahrzeugtyp zu Fahrzeugtyp in weitem Umfange 
schwanken. 

. Weiter oberi ist bereits erlautert worden, daB noch eine Er- 
ganzung hinsichtlich der Befestigung des Aufpralidampfers 
1 erfolgen sollte. Diese wird unter Bezugnahme auf die Fig* 
5 und 6 erlautert. Hier ist zu erkennen, daB am oberen und 
unteren Rand der als leil des StrangpreBprofils ausgebilde- 
ten Befestigungsplatte 13 jeweils ein separates PlaUenan- 
schluBstuck 15 befestigt, insbesondere angeschweiBt ist Die 
Schweifinaht 16 des jeweiligen PlattenanschluBstUckes 15 2d 
verlauft Uber die voile Breite der Befestigungsplatte 13. 
Mau erkennt das besonders gut in Fig. 6. 

Das zuvor erlauterte AusfUhmngsbeispiel hat mit dieser 
Befestigungstechnik einige wesentliche \forteile. So wird 
zunachst im Bereich der Befestigungsflache 9, fur die diese 
Befestigungstechnik hier vorgesehen ist, eine doppelte 
Wandstarke vermieden. Gleichzeitig kann eine Spaltkorro- 
sion am Ilohlprofil 4 vermieden werdeh. Der Deformations- 
weg ist urn eine einfache Wandstarke verlangert Besonders 
wesentlich ist die Lage der SchweiBnahte in horizontaler 
Ausrichtung, diese werden namlich jetzt nur auf Druck bela- 
stet und nicht, wie die vertikal verlaufenden SchweiBnahte 
des Ausfiihrungsbeispiels aus Fig. 1, auf Scherung bzw: auf 
Zug. Man kann sich beim Ausfiihningsbeispiel aus Elg. 1 
gut vorstellen, daB bei einem Aufprall die im Bereich des 
Bezugszeichens 7 liegende vertikale Schweifinaht erheWicb 
auf Zug beansprucht wird, so daB die Gefahr besteht, daB 
der AufpraUdarnpfer 1 hier vom Fahrzeuglangstrager 3 ein- 
fach abreiBt Das wird mit der horizontalen Anordnung der 
SchweiBnahte 16 im AusfUhrungsbcispicl nach Fig. 5 und 6 40 
vermieden. , 

Genereil gelten noch einige Erganzungen, die auch bei 
dem dargestellten Aufpralldampfer 1 realisiert werden kita- 
ncn. 

Zunachst konnen die Hohlkammern 6 mit einem energie- 
absorbierenden Schaum gefiillt sein, also einem Metall- 
schaum oder einem KunslslolTschaum. 

Des weiteren ist im in Fig. 5 dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel bei den "unteren" Hohlkammern 6b, 6d eine beson- 
dere Ausgestaltung vorgesehen mit Materialschwachungen 
17, die dazu fiihren, daB sich die bei einem Aufprall ausbil- 
denden Falten der Hohlkammern 6 einseitig ttberlappend 
Ubereinanderlegen (nachverdffenthchte DE-A-197 16 223). 
Diese Technik ist natiirlich aucb bei dem vorliegenden Auf- 
pralldampfer 1 mit erheblichem Vorteil anzuwenden. 

Der erfindungsgemSBe Aufpralldampfer 1 hat insgesamt 
eine wesentlich hohere Energieaiifhahme als die bislang be- 
kannteri Aufpralldampfer 1 gleicher Einbaulange. Ist eine 
t^tiinmte Enej^eaufna hme vorausgesetzt so. kann die 
Masse des erfindungsgemSBen Aufprallda^fere fwSeSE^ 
lich geringer sein als bisher, Wandstarken kdnnen geringer 
gewahlt werden, der Aufpralldampfer 1 wird erheblich ko- 
stengftnstiger. 

Der erfindungsgemaBe Aufpralldampfer 1 hat also erheb- 
liche \forteile hinsichtlich der Anbindung an den Stpfifan- 65 
gerquertrager 2 und hinsichtlich der Erhaltun^ de^Zugver> 
bundes zwischen den Fahrzeuglangstr§gern 3 und dem 
StoBfangerquertrager 2, hinsichtlich der Energieaufhahme 
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und hinsichtlich des Verlaufs der Kraft-Weg-Kurve selbst. 

SchlieBlich ist darauf hinzuweisen, daB die Gestaltung 
des erfindungsgemaBen Aufpralidampfers 1 auch insgesamt 
als Gestaltung eines StoBfangerquertragers 2 realisiert wer- 
den kann, wobei man dann entsprechende Anpassungen vor- 
nehmen muB. Das als Strang erstellte Profil wird in diesem 
Fall nach dem Strangpressen weiterverarbeitet, namlich 
streckgebogen oder rollprofiliert Ein solcher StoBfanger- 
quertrager mit der Querschnittsgestaltung wie der erfin- 
dungsgemaBe Aufpralldampfer 1 kann dann direkt ah die 
Stimseiten der Fahrzeuglangstrager 3 angesetzt werden, 
also quer zur Fahrtrichtung. Damit ist ein enorm hones 
Kraftniveau erreichbar, das fiir Fahrzeuge groBerer Masse . 
gewiinscht werden kann. 

Patentanspruche 

1. Aufpralldampfer fur Kraftfahrzeuge 

zur Energieaufnabme bei einer KoUision des Kraftfahr- 

zeuges mit einem Hindernis, 

bestehend aus einem stranggepreBten Hohlprofil (4), 
das sich quer zur Langsachse (5) des Aufpralidampfers 
(1) insgesamt erstreckt, 

wobei das Ilohlprofil (4) mindestens zwei bezogen auf 
die Langsachse nebeneinander in Wabenstruktur ange- 
ordnete Gruppen von jeweils mindestens zwei in Rich- 
tung der Langsachse (5) hintereinander angeordneten 
zylinderfbrmigen Hohlkammern (6) umfaBt, deren 
Mantel (7) an StoBstellen ineinander Ubergehen und 
die, vorzugsweise, zwischen sich mindestens eine 
stemartige Zwischenkammer (14) bilden, 
wobei von den Manteln (7) der Hohlkammern (6) im 
. wesentlichen quer zur Langsachse (5) ausgerichtete, 
einander gegenOberliegende Befestigungsflacfaen (8, 9) 
fiir eine Befestigung an einem StoBfangerquertrager (2) 
oder einem anderen Strukturbauelement der Kraftfahr- 
zeugkarosserie und, gegeniiber, an einem Fahrzeug- 
langstrager (3) oder einem anderen Strukturbauelement 
der KraWahrzeugkarosserie definiert werden, 
wobei einige Hohlkammern (6) im wesentlichen kreis- 
zylindrisch ausgefUhrt sind, dadurch gekennzeichnet, 
daB diejenige Hohlkammer (6; 6a), die im Kollisions- 
fall als erste bzw. zu Beginn am starksten mit Kraftbe- 
aufschlagt wird, auf der ctwa parallel zur Langsachse 
(5) verlaufenden auBeren Seite des Mantels (7) einen 
gestreckteren Verlauf des Mantels, insbesondere einen 
bogenfbrmigen Verlauf mit erheblich groBerem Bogen- 
radius als der Mantel (J) der Hohlkammer (6; 6a) im 
tibrigen, aufweisL 

2. Aufpralldampfer nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB auch diejenige Hohlkammer (6b), 
- die in Richtung der Langsachse hinter der ersten Hohl- 
kammer (6a) angeordnet ist, auf der etwa parallel zur 
Langsachse (5) verlaufenden auBeren Seite des Man- 
tels (7) einen gestreckteren Verlauf des Mantels, insbe- 
sondere einen bogenfSrmigen Verlauf mit erheblich 
groBerem Bogenradius als der* Mantel (7) der Hohl- 
kammer (6b) im Ubrigen, aufweist 

gekennzeichnet; daB aie ^rw?p8raIeTS? rlangsacnse' rt? ^ 
(5) verlaufende auBere Seite des Mantels (7) der ersten 
Hohlkammer (6a) und/oder der zweiten Hohlkammer 
(6b) eine Bogenlange von 50 mm bis 70 mm, vorzugs- 
weise von etwa 60 mm, und, jedenfalls im mittleren 
Bereich dieses Mantelabschnittes, einen Bogenradius 
von 60 mm bis 100 mm, vorzugsweise von etwa 
80 mm, aufweist 

4. Aufpralldampfer nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 
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dadurch gekennzeichnet daB der jedenfalls im mittle- 
ren Bereich des gestreckteren Mantelabschnittes gege- 
bene Bogenradius zur Bogenlange dieses Mantelab- 
schnittes im Verhaltnis von 1,2 : 1 bis 1,5 : 1, vorzugs- 
weise etwa 1,3 : 1 stent. 5 

5. AufpraUdampfer nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Hohlprofil (4) am 
Obergang von der etwa parallel zur Langsachse (5) ver- 
laufenden auBeren Seite des Mantels (7) der ersten 
Hohlkammer (6a) auf die angrenzende Befestigungs- 10 
flache (8) gerundet ist 

6. Aufpralldampfer nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Rundung einen Radius von 
5 mm bis 50 mm, insbesondere von 10 mm bis 20 mm 
aufweist 15 

7. Aufpralldampfer nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die kleinereri, eher kreis- 
zylindrischen Hohlkammem (6; 6c, 6d) Radien von 
weniger als 40 mm, insbesondere von weniger als 

30 mm aufweisen. 20 

8. Aufpralldampfer nach einem der Anspriiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Befestigungsflache 
(8) fur den StoBfangerquertrager (2) o. dgl. und die Be- 
festigungsflache (9) fur den Fahrzeuglangstrager (3) 

o. dgL nicht parallel zueinander ausgerichtet sind. 25 

9. Aufpralldampfer nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Befestigungsflachen (8, 9) in ei- 
nem spitzen Winkel zueinander ausgerichtet sind. 

10. Aufpralldampfer nach Anspruch 8 oder 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Befestigungsflache (8) fur den 30 
StoBfangerquertrager (2) o. dgl. in sich bogeriformig 
ausgefiihrt ist 

11. Aufpralldampfer nach einem der Anspriiche 8 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB in Hnbaulage des 
Aufpralldampfers (1) sich dessen Profil in Richtung der 35 
Fahrzeug-Hochachse erstreckt 

12. Aufpralldampfer fur Kraftfahrzeuge 

zur Energieaufhahme bei einer Kollision des Kraftfahr- 
zeuges mit einem Hindernis, 

bcstchcnd aus cincm stranggcprcBtcn Hohlprofil (4), 40 
das sich quer zur Langsachse (5) des Aufpralldampfers 
(1) insgesamt erstreckt 

wobei das Hohlprofil (4) mindestens zwei bezogen auf 
die Langsachse ncbcncinandcr in Wabcnstruktur angc- 
ordnete Gruppen von jeweils mindestens zwei in Rich- 45 
tung der Langsachse (5) hintereinander angeordneten 
zylinderformigen Hohlkammem (6) umfaBt deren 
Mantel (7) an StoBstellen ineinander ubergehen und die 
: r zwischen sich mindestens eine sternartige Zwischen- 
kammer (14) bilden, 50 
wobei von den Manleln (7) der Hohlkammem (6) im 
wesentlichen quer zur Langsachse (5) ausgerichtete, 
einander gegenttberliegende Befestigungsflachen (8, 9) 
fur eine Befestigung an einem StoBfangerquertrager (2) 
oder einem anderen Strukturbauelement der Kraftfahr- 55 
zeugkarosserie und, gegenuber, an einem Fahrzeug- 
J|angstrager (3) oder einem anderen Strukturbauelement 
""der Kraftfahrzeugkarosserie definiert werden, 
■ wobei einige Hohlkammem (6) im wesentlichen kreis- 
^zylindrisch ausgefiihrt sind, insbesondere nach einem 60 
der Anspriiche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Wands tarke der Hohlkammem (6) dort, wo 
diese an die Zwischenkammer (14) angrenzen, wesent- 
^lich geringer ist als im iibrigen. 6$ 
^13. Aufpralldampfer nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die reduzierte Wandstarke etwa 20% 
*#feis 70%, vorzugsweise etwa 30% bis 50%, der nicht re- 
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duzierten Wandstarke betragt. 

14. Aufpralldampfer nach einem der Anspriiche 1 bis 

13, dadurch gekennzeichnet daB die groBeren, weniger 
kreiszylindrischen Hohlkammem (6; 6a, 6b) auf den 
etwa parallel zur Langsachse (5) verlaufenden auBeren 
Seiten ihrer Mantel (7) Wandstarken von 5 mm bis 
8 mm aufweisen. 

15. Aufpralldampfer nach einem der Anspriiche 1 bis 

14, dadurch gekennzeichnet daB die kleineren, eher 
kreiszylindrischen Hohlkammem (6; 6c, 6d) Wandstar- 
ken unter 6 mm aufweisen. 

16. Aufpralldampfer fur Kraftfahrzeuge 

zur Energieaufnahme bei einer Kollision des Kraftf ahr- 
zeuges mit einem Hindemis, 

bestehend aus einem stranggepreBten Hohlprofil (4), 
das sich quer zur Langsachse (5) des Aufpralldampfers 
(1) insgesamt erstreckt 

wobei das Hohlprofil (4) mindestens zwei bezogen auf 
die Langsachse nebeneinander in Wabenstruktur ange- 
ordnete Gruppen von jeweils mindestens zwei in Rich- 
tung der Langsachse (5) hintereinander angeordneten 
zylinderformigen Hohlkammem (6) umfaBt deren 
Mantel (7) an StoBstellen ineinander tlbergehen und 
die, vorzugsweise, zwischen sich mindestens eine 
sternartige Zwischenkammer (14) bilden, 
wobei von den Manteln (7) der Hohlkammem (6) im 
wesentlichen quer zur Langsachse (5) ausgerichtete, 
einander gegenuberliegende Befestigungsflachen (8, 9) 
fur eine Befestigung an einem StoBfangerquertrager (2) 
oder einem anderen Strakturbauelementder Kraftfahr- 
zeugkarosserie und, gegenliber, an einem Fahrzeug- 
langstrager (3) oder einem anderen Strukturbauelement 
der Kraftfahrzeugkarosserie definiert werden, 
wobei einige Hohlkammem (6) im wesentlichen kreis- 
zyiindrisch ausgefiihrt sind, 
insbesondere nach einem der Anspriiche 1 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet 

daB an der Befestigungsflache (9) fur den Fahrzeug- 
langstrager (3) o. dgl. eine Befestigungsplatte (13) als 
Tbil des StrangprcBprofils ausgcbildct ist 
daB am oberen und unteren Rand der als Tfeil des 
StrangpreBprofils ausgebildeten Befestigungsplatte 
(13) jeweils ein separates PlattenanschluBsttick (15) 
befestigt insbesondere angcschwciBt ist 

17. Aufpralldampfer nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet daB die Sch weiBnaht (16) des Plattenan- 
schluBstuckes (15) uber die voile Breite der Befesti- 
gungsplatte (13) verlauft 

18. StoBfangerquertrager fur Kraftfahrzeuge, dadurch 
gekennzeichnet daB der Querschnitt dem Querschnitt 
eines Aufpralldampfers nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 17 entspricht 
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